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(3) Fa hrstabilitats management durch einen Fahrzeugreglerverbund 

® Die Erfindung beschreibt ein Verfahren beziehungswei- 365 

se eine Vorrichtung zur Beeinflussung des Fahrverhaltens t / 

eines Fahrzeugs. Die Beeinflussung zieit darauf ab, die 
Fahrstabilitat und damit den Fahrkomfort fur den Fahrer 
des Fahrzeugs zu erhohen. Dieses Ziel wird durch die An- 
steuerung wenigstens zweier Systeme im Fahrzeug er- 
reicht, die das Fahrverhalten und damit die Fahrstabilitat 
verbessern. Der Kern der Erfindung besteht nun darin, 
dass die Ansteuerung eines Systems in einer vorgegebe- 
nen Reihenfolge in Abhangigkeit von der Ansteuerung 
und/oder von der durch die Ansteuerung erzieften Wir- 
kung auf das Fahrverhalten der vorstehenden Systeme 
erfolgt. Dabei ist als Reihenfolge zunachst die Ansteue- 
rung eines Fahrwerksystems, gefolgt von einem Lenksy- 
stem und anschliefcend einem Bremssystem vorgesehen. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Koordinierung der Teilsysteme eines fahrdyna- 
mischen Verbundsystems mit den Merkmalen der unabhan- 
gigen Anspriiche. 

[0002] Die zunehmende Komplexitat und die steigende 
Zahl der elektronischen Systeme in Fahrzeugen, die sich ak- 
tiv auf das Fahrverhalten bzw. die Fahrstabilitat auswirken, 
machen einen Reglerverbund notwendig, um ein opti males 
Zusammenwirken der elektronischen Einzelsysteme zu er- 
reichen. 

[0003] Aus der EP 0 507 072 Bl ist solch ein Verbunds- 
ystem bekannt, das den Befehl zur Ausfuhrung des Fahrer- 
wunschs in einer hierarchischen Struktur eines Gesamtsy- 
stems von oben nach unten weiterleitet. Dabei ergibt sich 
eine ubersichtliche Struktur mit voneinander unabhangigen 
Elementen. 

[0004] Weiterhin ist aus der DE 44 39 060 Al ein kom- 
plexes Fahrzeugregelungssystem bekannt, das beispiels- 
weise ein Antiblockiersystem (ABS) mit einer Antischlupf- 
regelung (ASR) und einer Giermomentenregelung (OMR) 
in einer Fahrstabilitatsregelung (FSR) kombiniert. Tritt bei 
diesem Regelungssystem ein Fehler auf, so wird moglichst 
nur die betroffene Komponente abgeschaltet. 
[0005] Die DE 4 1 40 270 A 1 beschreibt ein Verfahren, bei 
dem wahrend Brems- und/oder Beschleunigungsmanover 
die Aufhangungssysteme derart betatigt werden, dass an je- 
der Radeinheit die momentane Normalkraft zwischen Rei- 
fen und Fahrbahn, beziehungsweise die Radlast, in Richtung 
ihres groBtmoglichen Wertes beeinflusst wird. 
[0006] Aus der DE 39 39 292 Al ist ein Verbundregelsy- 
stem bestehend aus einer aktiven Fahrwerkregelung und ei- 
nem Antiblockiersystem (ABS) und/oder Antriebsschlupf- 
regelungskomponenten (ASR) bekannt, das wahrend der 
ABS- oder ASR-Regelungsphasen die Dampferkraftverstel- 
lungen stets so tatigt, dass minimale Radlastschwankungen 
auftreten. 

Vorteile der Erfindung 

[0007] Die Erfindung beschreibt ein Verfahren bezie- 
hungsweise eine Vorrichtung zur Beeinflussung des Fahr- 
verhaltens eines Fahrzeugs. Die Beeinflussung zielt darauf 
ab, die Fahrstabilitat unter Aufrechterhaltung des Fahrkom- 
forts fur den Fahrer des Fahrzeugs zu erhohen. Dieses Ziel 
wird durch die Ansteuerung wenigstens zweier Systeme im 
Fahrzeug erreicht, die das Fahrverhalten und damit die Fahr- 
stabilitat verbessern. Der Kern der Erfindung besteht nun 
darin, dass die Ansteuerung eines Systems in einer vorgege- 
benen Reihenfolge in Abhangigkeit von der Ansteuerung 
und/oder von der durch die Ansteuerung erzielten Wirkung 
auf das Fahrverhalten der vorstehenden Systeme erfolgt. 
Dabei stent in erster Linie die Stabilisierung des Fahrverhal- 
tens im Vordergrund. Die Reihenfolge wird anhand der Aus- 
wirkungen der Eingriffe der Systeme auf das Fahrverhalten 
festgelegt. Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Wahl der 
Reihenfolge der angesteuerten Systeme spielt der empfind- 
bare Fahrkomfort des Fahrers. So wird ein Eingriff eines Sy- 
stems priorisiert, bei dem der Fahrer des Fahrzeugs die Aus- 
wirkung des Eingriffs auf das Fahrverhalten, d. h. die stabi- 
lisierende Wirkung am wenigstens bemerkt. Beispielsweise 
wird ein zusatzlicher, den Lenkeingriffen des Fahrers Uber- 
lagerter und vom angesteuerten Lenksystem erzeugter 
Lenkeingrifif zur Fahrstabilisierung deutlicher wahrgenom- 
men als ein Eingriff des Fahrwerksystems (z. B. einer Ver- 



stellung der Feder- bzw. Dampferharte). Weiterhin verspurt 
ein Fahrer einen Bremsvorgang und damit eine auftretende 
Anderung der Langsbewegung des Fahrzeugs starker, als es 
bei einem zusatzlichen Lenkeingriff der Fall ist. Dadurch er- 
5 gibt sich mit der Ansteuerung eines Fahrwerksystems, ge- 
folgt von einem Lenksystem und abschlieBend einem 
Bremssystem eine Priorisierung der Ansteuerung, die dem 
Fahrer eine erhohte Fahrstabilitat mit groBem Fahrkomfort 
bei minimalem Geschwindigkeitsverlust bzw. optimierter 
to Verzogerungsleistung ermoglicht. Der Vorteil gegenuber be- 
kannten Strategien zur friedlichen Koexistenz ist die Erho- 
hung des Gesamtnutzens ohne Aufgabe der Grundidee aut- 
arker Teilsysteme. 

[0008] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
15 wird bei der Ansteuerung der Systeme der Betriebszustand 
des angesteuerten Systems und/oder die erzielbare Wirkung 
auf das Fahrverhalten berucksichtigt. Dies erlaubt eine si- 
tuationsabhangige Ansteuerung der einzelnen Stellglieder 
des Systems. 

20 [0009] Eine besondere Ausgestaltung der Erfindung er- 
mittelt eine Abweichung zwischen einem vorgebbaren Soll- 
Fahrverhalten und dem momentanen Ist-Fahrverhalten. Die 
Beeinflussung des Fahrverhaltens erfolgt anschlieBend 
durch die Ansteuerung der Systeme in Abhangigkeit von der 

25 ermittelten Abweichung. 

[0010] In einer weiteren Ausgestaltung wird die Abwei- 
chung zwischen einem vorgegebenen Soll-Fahrverhalten, 
wobei darunter insbesondere ein Fahrverhalten anhand des 
Fahrerwunsches vorgesehen ist, und dem momentanen Ist- 

30 Fahrverhalten durch eine StabilisierungsgroBe ermittelt, die 
die Abweichung reprasentiert. Weiterhin ist vorgesehen, der 
StabilisierungsgroBe ein Soll-Giermoment in Abhangigkeit 
von der StabilisierungsgroBe zuzuordnen. Die Ansteuerung 
der Systeme kann im folgenden in Abhangigkeit von dem 

35 ermittelten Soll-Giermoment stattfinden. 

[0011] Ein Vorteil der Erfindung besteht darin, dass die 
Ansteuerung der Systeme dazu fuhrt, dass die errnittelte Ab- 
weichung zwischen Soli- und Ist-Fahrverhalten minimiert 
wird. Dadurch kann eine Erhohung der Fahrstabilitat er- 

40 reicht werden. Mit der abhangigen Ansteuerung der Sy- 
steme in der vorgegeben Reihenfolge ist vorgesehen, durch 
die Ansteuerung eines vorstehenden Systems eine groBt- 
mogliche Minimierung der Abweichung zu erreichen. Die 
erreichte Minimierung der Abweichung in vorhergehender 

45 Systeme wird anschlieBend bei der Ansteuerung der nach- 
folgenden Systeme berucksichtigt. 

[0012] Vorteilhaft wirkt sich auch die Oberprufung der 
Notwendigkeit der Ansteuerung nachfolgender Systeme 
aus, die nach erfolgter Ansteuerung eines vorstehenden Sy- 
50 stems durchgefuhrt wird. So kann aufgrund einer ausrei- 
chenden Minimierung der Abweichung zwischen Soli- und 
Ist-Fahrverhalten durch vorstehende Systeme eine Ansteue- 
rung in der Reihenfolge nachfolgender Systeme unterblei- 
ben. 

55 [0013] Fur die Beeinflussung des Fahrverhaltens, insbe- 
sondere der Fahrstabilitat, ist bei einer Ausgestaltung der 
Erfindung vorgesehen, durch die Ansteuerung eines Fahr- 
werksystems eine Kraft zwischen dem Fahrzeugaufbau und 
wenigstens einer Radeinheit zu beeinflussen. Dadurch kann 

60 beispielsweise eine vorteilhafle Verstellung der Federungs- 
und/oder Dampfungseigenschaft des Fahrwerks durchge- 
flihrt werden. Eine weitere Beeinflussung des Fahrverhal- 
tens kann iiber die Ansteuerung der Stellung wenigstens ei- 
nes lenkbaren Rades eines Lenksys terns erreicht werden. 

65 Ebenso wie ein Fahrwerksystem und ein Lenksystem, kann 
iiber die Ansteuerung eines Bremssystems vorteilhaft auf 
das Fahrverhalten Einfluss ausgeubt werden. So kann sich 
die Ansteuerung der Bremskraft wenigstens eines Rades des 
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Kraftfahrzeugs gunstig auf das Fahrverhalten auswirken, in- 
dem kritische Fahrsituationen unabhangig von der Fahrersi- 
tuation erkannt und entscharft werden. 
[0014] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind den Un- 
teranspriichen zu entnehmen. 5 

Zeichnungen 

[0015] Die Fig. 1 zeigt in einem Blockschaltbild schema- 
tisch die Aufhahme der Belriebsparameter der Systeme in- to 
nerhalb des Fahrzeugreglerverbunds, sowie die Ansteue- 
rung der fahrdynamischen Systeme. Fig. 2 stellt in einem 
FluBdiagramm die Verarbeitung der Abweichung zwischen 
Soil- und Ist-Fahrverhalten und die Beeinflussung des Fahr- 
verhaltens durch die fahrdynamischen Systeme dar. In Fig. 15 
3 ist der Regelablauf im Fahrzeugverbundsystem abgebil- 
det. Den Algorithmus zur Berechnung des Normalkraftein- 
grifFs eines Fahrwerksystems im Fahrzeugverbund zeigt 
Fig. 4. Entsprechend zeigen Fig. 5 die Bestimmung des Sei- 
tenkrafteingriffs eines Lenksy stems und Fig. 6 die Bestim- 20 
mung des Langskrafteingriffs eines Bremssystems. 

Beschreibung des Ausfuhrungsbeispiels 

[0016] Fig. 1 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel zur Beeinflus- 25 
sung des Fahrverhaltens eines Kraftfahrzeugs, wobei insbe- 
sondere die Erhohung der Fahrstabilitat im Vordergrund 
steht. Im Regelblock 100 werden neben der aktuellen Ist- 
Giergeschwindigkeit y^t (160) aus einem Giergeschwindig- 
keitssensor 110 die BetriebsgroBen 170, 180, 190 der vor- 30 
handenen Systeme Fahrwerkregelung 120, Lenkung 130 
und Fahrdynamikregelung 140 eingelesen. Aus den ermit- 
telten BetriebsgroBen (170, 180, 190) wird die Soll-Gierge- 
schwindigkeit (210) berechnet und mit der Ist-Gierge- 
schwindigkeit y^t (160) verglichen. Beim Vorliegen einer 35 
Abweichung zwischen dem Ist-Wert 160 und dem Soil- Wert 
210 der Giergeschwindigkeit werden die im Rahmen ei- 
nes Fahrstabilitatsmanagement ermittelten Eingriffe 175, 
185, 195 im Regelblock 100 an die Regelsysteme 120, 130, 
140 entsprechend der vorgegebenen Priorisierung weiterge- 40 
geben. Durch diese Eingriffe kann mit einem Fahrwerks- 
ystem 120, wie es beispielsweise durch einen Electronic Ac- 
tive Rollstabilizer (EAR) oder einem Active Body Control 
(ABC) realisiert werden kann, die Wankneigung durch sta- 
bilisierende Eingriffe 175 unterdriickt werden. Zusatzlich 45 
kann durch eine derartige Fahrwerkskomponente die Wank- 
momentverteilung (z. B. das Uber- und Untersteuerverhal- 
ten) beeinflusst werden. Durch ein Lenksystem 130 wie es 
ein Electronic Active Steering (EAS) oder ein Steer bye 
Wire (SbW) aufweist, konnen der Lenkung zusatzlich zu 50 
den Lenkbewegungen des Fahrers Lenkeingriffe 185 Uberla- 
gert werden, die zu einer Erhohung der Fahrstabilitat fiihren. 
Daneben konnen mit der Ansteuerung einer Fahrdynamikre- 
gelung 140, wie sie durch ein Elektronisches Stabilitats-Pro- 
gramm (ESP) realisiert wird, ebenfalls fahrstabilisierende 55 
Bremseingriffe 195 vorgenommen werden. 
[0017] In Fig. 2 wird anhand eines Blockschaltbildes die 
Funktionsweise bei der Ermittlung der notwendigen Regel- 
eingriffe zur Erhohung der Fahrstabilitat dargestellt. Durch 
einen Vergleich eines geeignete Ist-Wertes 200 mit einem 60 
Soll-Werte 210 wird im Block 220 eine Regeiabweichung 
230 ermittelt. Dabei kann die Regeiabweichung 230 bei- 
spielsweise durch eine Differenz der Ist-Giergeschwindig- 
keit (160) mit der ermittelten Soll-Giergeschwindigkeit 
Yi^t (210) gebildet werden. Weiterhin ist jedoch auch eine 65 
Bildung der Regeiabweichung durch einen Vergleich der 
Ist-Schwimmwinkel mit den Soll-Schwimmwinkeln denk- 
bar. Basierend auf der so erhaltenen Regeiabweichung 230 



wird in Block 240 ein Soll-Giermoment M z (250) beziiglich 
des Fahrzeugschwerpunkts zur notwendigen Stabilisierung 
des Fahrverhaltens berechnet. Das so aus der Regeiabwei- 
chung 230 ermittelte Soll-Giermoment M z (250) wird als 
Stellbefehl an den Fahrzeugreglerverbund 260 weitergelei- 
tet. Von diesem Fahrzeugreglerverbund werden das Fahr- 
werksystem 120, das Lenksystem 130 und das Bremssystem 
140 in der vorgesehenen Reihenfolge und in Abhangigkeit 
von deren moglichen Beeinflussung des Fahrverhaltens an- 
gesteuert. 

[0018] Die Durchfuhrung der Ansteuerung der Regelsy- 
steme in der vorgegebenen Reihenfolge und in Abhangig- 
keit vom Soll-Giermoment M z (250) zeigt das Flussdia- 
gramm in Fig. 3. Ausgehend von dem urspriinglich ermittel- 
ten Soll-Giermoment Mz (250) wird im Block 300 eine Mo- 
difikation am Soll-Giermoment 250 durchgefuhrt, die auf- 
grund eines Restmoments 360 eines vorhergehenden Regel- 
eingriffs notwendig ist. Im Block 310 wird das so ermittelte 
aktuelle Soll-Giermoment 302 in Abhangigkeit von den ak- 
tuellen BetriebsgroBen 170 des Fahrwerks fur die Bestim- 
mung des Eingriffs des Fahrwerksystems 120 auf die Mo- 
mentenanderung des Fahrzeug-Schwerpunkts verwendet. 
Die berechneten Fahrwerkseingriffe werden dabei in Stell- 
befehle 175 fur das Fahrwerk umgesetzt. Die durch den Ein- 
griff auf das Fahrwerksystem 120 erzeugte Momentenande- 
rung bezogen auf den Fahrzeugschwerpunkt wird anschlie- 
Bend im Block 315 bestimmt und im Block 320 zur Modifi- 
kation des Soll-Giermoments 302 verwendet. Das so er- 
zeugte Restgiermoment 322 wird dann im Block 330, ent- 
sprechend dem Vorgehen bei der Ansteuerung der Fahr- 
werksregelung, in Abhangigkeit von den aktuellen Betriebs- 
groBen der Lenkung 180 fur die Bestimmung des Eingriffs 
des Lenksystems 130 auf die Momentenanderung des Fahr- 
zeug-Schwerpunkts verwendet. Die berechneten Lenkein- 
griffe werden dabei in Stellbefehle 185 fur das Lenksystem 
130 umgesetzt. Die durch den Eingriff erzeugte Momenten- 
anderung bezogen auf den Fahrzeugschwerpunkt wird dann 
im Block 335 bestimmt und im Block 340 zur Modification 
des Restgiermoments 322 verwendet. Das so erzeugte Rest- 
giermoment 342 wird anschlieBend im Block 350, entspre- 
chend dem Vorgehen bei der Ansteuerung der vorherigen 
Fahrzeugregelungen, in Abhangigkeit von den aktuellen Be- 
triebsgroBen (190) der Bremsanlage fur die Bestimmung des 
Eingriffs des Bremssystems 140 auf die Momentenanderung 
des Fahrzeug-Schwerpunkts verwendet. Die berechneten 
Bremseingriffe werden dabei in Stellbefehle 185 fur das 
Bremssystem umgesetzt. Die durch den Eingriff erzeugte 
Momentenanderung bezogen auf den Fahrzeugschwerpunkt 
wird dann im Block 355 bestimmt und im Block 360 zur 
Modification des Restgiermoments 342 verwendet. Wird 
dabei festgestellt, dass nach dem Bremseingriff noch ein 
verbleibendes Restmoment 362 auftritt, so kann dieses uber 
eine Modellkorrektur 365 genutzt werden, um eine additive 
Korrektur der Momentenbilanz in Block 300 durchzufuh- 
ren. 

[0019] Mit dem dadurch aktualisierten Soll-Giermoment 
302 kann die Ansteuerung der Regelsysteme erneut durch- 
laufen werden. 

[0020] Im Flussdiagramm der Fig. 4 ist die Berechnung 
und die Kontrolle der Fahrwerkseingriffe dargestellt. Mit 
diesen Eingriffen konnen Veranderungen der Normalkrafte 
erzeugt werden, die von den Radem senkrecht zum Unter- 
grund wirken. Im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel wird 
die Anderung der Normalkrafte an den Radern des Fahr- 
zeugs dazu genutzt, eine Anderung des Soll-Giermoments 
M z (302) beziiglich des Schwerpunkts hervorzurufen. Zur 
Berechnung der erforderlichen Normalkrafleingriffe wird 
im Block 400 ein Regler- Algorithmus verwendet. Dabei 
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werden zur Ansteuemng der einzelnen Stellglieder des 
Fahrwerkssystems 120 die Stellreserven 430 der Normal- 
krafte an den Stellgliedem ebenso wie der momentane Be- 
triebszustand der Stellglieder des Fahrwerks beriicksichtigt. 
So kann beispielsweise verhindert werden, dass ein Stell- 5 
glied angesteuert wind, das keine Bodenhaftung aufweist 
und somit keine Anderung der Normalkraft bewirken kann. 
Weiterhin kann der Ausfall eines Stellgliedes bei der An- 
steuemng beriicksichtigt werden. Uber ein inverses Fahr- 
zeugmodell im Block 400 werden aus der getroffenen Ein- 10 
griffsauswahl die erforderlichen Soll-StellgroBen 405 ermit- 
telt und dem Steuergerat des Fahrzeugssy stems 120 iiberge- 
ben. Als Ruckrneldung des Fahrwerksystems werden die 
Ist-StellgroBen 415 der Stellglieder im Block 420 abgefragt. 
Diese Ist-StellgroBen 415 werden zusammen mit den allge- 15 
meinen BetriebszustandsgroBen der Komponenten und ei- 
nem Fahrwerkmodell in eine Normalkraftverteilung umge- 
rechnet. Dabei wird diese Verteilung dazu genutzt, die Stell- 
reserven der Normalkrafte 430 zu bestimmen. AbschlieBend 
wird im Block 440 mit Hilfe der Fahrzeuggeometrie die Mo- 20 
mentenanderung bezuglich des Fahrzeugschwerpunktes 
durch die Fahrwerkseingriffe abgeschatzt. Die dadurch er- 
mittelte Verringerung des Giermoments wird von dem Soll- 
Giermoment 302 abgezogen und ergibt das Restgiermoment 
322. 25 
[0021] In Anlehnung an das Vorgehen bei der Ermittlung 
der Eingriffe der Fahrwerksregelung zur Modification des 
Soll-Giermoments in Fig. 4, zeigt das Flussdiagramm der 
Fig. 5 die Berechnung und die Kontrolle der Lenkeingriffe 
des Lenksystems 130. Dabei wird im vorliegenden Ausfuh- 30 
rungsbeispiel die Anderung des Restgiermoments 322 be- 
zuglich des Schwerpunkts durch eine Anderung der Seiten- 
krafte an den lenkbaren Radern hervorgerufen. Zur Berech- 
nung der erforderlichen Seitenkrafteingriffe wird im Block 
500 ein Regler-Algorithmus verwendet. Dabei werden zur 35 
Ansteuerung des Lenksystems 130 die Stellreserven 530 der 
Seitenkrafte an den Radern ebenso wie der momentane Be- 
triebszustand der Rader beriicksichtigt. So kann beispiels- 
weise verhindert werden, das ein Rad angesteuert wird, das 
keine Bodenhaftung aufweist und somit keine Anderung der 40 
Seitenkraft bewirken kann. Ober ein inverses Fahrzeugmo- 
dell werden die erforderlichen Soll-Lenkwinkel 505 der Ra- 
der berechnet und an das Lenksystem 130 ubergeben. Als 
Ruckrneldung des Lenksystems werden die Ist-Lenkwinkel 
515 der Rader im Block 520 abgefragt. Aus diesen Ist-Lenk- 45 
winkeln 515 werden zusammen mit einem Reifenmodell 
Stellreserven 530 fur die Anderung der Seitenkrafte ermit- 
telt. AbschlieBend wird im Block 540 mit Hilfe der Fahr- 
zeuggeometrie die Momentenanderung bezuglich des Fahr- 
zeugschwerpunktes durch die Lenkeingriffe abgeschatzt. 50 
Die dadurch ermittelte Verringerung des Giermoments wird 
von dem Restgiermoment 322 abgezogen und ergibt da- 
durch das neue, aktualisierte Restgiermoment 342. 
[0022] Wie schon bei den Fahrwerkseingriffen in Fig. 4 
und den Lenkeingriffen in Fig. 5 gezeigt, ist in Fig. 6 ein 55 
Flussdiagramm dargestellt, das die Berechnung, die Steue- 
rung und die Kontrolle der Bremseingriffe beschreibt. Dabei 
wird im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel die Anderung 
des Restgiermoments 342 bezuglich des Schwerpunkts 
durch eine Anderung der Langskraft auf das Fahrzeug her- 60 
vorgerufen. Zur Berechnung der erforderlichen Langskraft- 
eingriffe wird im Block 600 ein Regler-Algorithmus ver- 
wendet. Dabei werden zur Ansteuemng der einzelnen Stell- 
glieder des Bremsensystems 140 die Stellreserven 630 der 
Langskrafte an den Radbremsen des Fahrzeugs ebenso wie 65 
der momentane Betriebszustand der Bremsanlage beriick- 
sichtigt. So kann beispielsweise verhindert werden, dass 
eine Bremsenansteuerung durch den Fahrzeugreglerverbund 



einer sonstigen Bremsenansteuerung entgegenwirkt. Die er- 
mittelten Bremseingriffe werden dem Steuergerat des Brem- 
sensystems 140 uber ein inverses Fahrzeugmodell als erfor- 
derliche SoU-SchlupfgroBen 605 an den Radern ubergeben. 
Als Riickmeldung des Bremsensystems 140 werden die Ist- 
SchlupfgroBen 615 im Block 620 abgefragt Diese Ist- 
SchlupfgroBen 615 werden zusammen mit den allgemeinen 
BetriebszustandsgroBen der Bremsanlage und einem Fahr- 
werkmodell in eine Langskraftverteilung umgerechnet. 
Durch diese Verteilung konnen die Stellreserven 630 der 
Langskrafte bestimmt werden. AbschlieBend wird im Block 
640 mit Hilfe der Fahrzeuggeometrie die Momentenande- 
rung bezuglich des Fahrzeugschwerpunktes durch die 
Bremseingriffe abgeschatzt. Die dadurch ermittelte Verrin- 
gerung des Giermoments wird vom Restgiermoment 342 
abgezogen und ergibt ein eventuell verbleibendes Restgier- 
moment 362. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur koordinierten Ansteuerung von we- 
nigstens zwei Systemen, die das Fahrverhalten eines 
Kraftfahrzeugs beeinflussen und bezuglich ihrer An- 
steuerung die Reihenfolge 

- Fahrwerksystem (120) und/oder 

- Lenksystem (130) und/oder 

- Bremssystem (140) 

aufweisen, wobei bei wenigstens einem Teil der An- 
steuerungen der Systeme die Ansteuerung des in der 
Reihenfolge nachfolgenden Systems abhangig 

- von der Ansteuerung (175, 185, 195) und/oder 

- von der durch die Ansteuerung erzielten Wir- 
kung (440, 540, 640) auf das Fahrverhalten 

des in der Reihenfolge vorstehenden Systems ge- 
schieht. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass bei der Ansteuerung eines Systems 

- der Betriebszustand und/oder 

- die durch diese Ansteuerung erzielbare Wir- 
kung des Systems auf das Fahrverhalten 

beriicksichtigt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass eine Abweichung zwischen einem vorgebba- 
ren Soll-Fahrverhaltens (210) und dem momentan vor- 
liegenden Ist-Fahrverhalten (200) ermittelt wird und 
die Ansteuerung abhangig von der ermittelten Abwei- 
chung (230) erfolgt. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass eine die Abweichung (230) zwischen 

- einem vorgebbaren Soll-Fahrverhaltens (210), 
wobei insbesondere ein Soll-Fahrverhalten durch 
den Fahrerwunsch vorgesehen ist, und 

- dem momentan vorliegenden Ist-Fahrverhalten 
(200) 

reprasentierende StabilisierungsgroBe ermittelt wird 
(240), wobei insbesondere vorgesehen ist, dass ein 
Soll-Giermoment (250) in Abhangigkeit von der Stabi- 
lisierungsgroBe ermittelt wird (240), wobei insbeson- 
dere vorgesehen ist, die Ansteuerung der Systeme in 
Abhangigkeit vom Soll-Giermoment (250) durchzu- 
fuhren. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Ansteuerung im Sinne einer Mini- 
mierung der ermittelten Abweichung (230) erfolgt, 
wobei insbesondere vorgesehen ist, dass die Ansteue- 
rung (175, 185, 195) derart erfolgt, dass durch die An- 
steuerung eines in der Reihenfolge vorstehenden Sy- 
stems eine groBtmogliche Minimierung erzielt wird, 
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und 

wobei insbesondere vorgesehen isU dass bei der An- 
steuerung eines Systems die erzielte Minimierung der 
Abweichung aus der Ansteuerung vorstehender Sy- 
steme beriicksichtigt wird. 5 

6. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass bei der Ansteuerung eines nachfolgenden Sy- 
stems nach erfolgter Ansteuerung eines Systems die 
Notwendigkeit einer weiteren Ansteuerung eines nach- 
folgenden Systems uberpruft wird. 10 

7. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass durch die 
Ansteuerung 

- eines Fahrwerksystems (120) zwischen dem 
Fahrzeugaufbau und wenigstens einer Radeinheit 15 
eine Kraft, insbesondere durch Verstellung der Fe- 
derungs- und/oder der Dampfungseigenschaft, 
und/oder 

- eines Lenksy stems (130) die Stellung wenig- 
stens eines lenkbaren Rades des Kraftfahrzeugs, 20 
und/oder 

- eines Bremssystems (140) die Bremskraft an 
wenigstens einem der Rader des Kraftfahrzeugs 

beeinflusst wird. 

8. Vorrichtung zur koordinierten Ansteuerung von we- 25 
nigstens zwei Systemen, die das Fahrverhalten eines 
Kraftfahrzeugs beeinflussen und beziiglich ihrer An- 
steuerung die Reihenfolge 

- Fahrwerksystem (120) und/oder 

- Lenksystem (130) und/oder 30 

- Bremssystem (140) 

aufweisen, wobei bei wenigstens einem Teil der An- 
steuerungen der Systeme die Ansteuerung des in der 
Reihenfolge nachfolgenden Systems abhangig 

- von der Ansteuerung und/oder 35 

- von der durch die Ansteuerung erzielten Wir- 
kung auf das Fahrverhalten 

des in der Reihenfolge vorstehenden Systems ge- 
schieht. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 40 
zeichnet, dass bei der Ansteuerung eines Systems 

- der Betriebszustand und/oder 

- die durch diese Ansteuerung erzielbare Wir- 
kung des Systems auf das Fahrverhalten 

beriicksichtigt wird. 45 

10. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass erste Mittel vorgesehen sind, die eine 
Abweichung zwischen einem vorgebbaren Soll-Fahr- 
verhaltens (210) und dem momentan vorliegenden Ist- 
Fahrverhalten (200) ermitteln und zweite Mittel vorge- 50 
sehen sind, die die Ansteuerung abhangig von der er- 
mittelten Abweichung (230) durchfuhren. 
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